



Оценка проектов развития 




Подсорин Виктор Александрович –  Российский 
университет транспорта РУТ (МИИТ), Москва, 
Россия.
Мартышкин Роман Викторович –  АО «Институт 
экономики и развития транспорта», Москва, 
Россия*.
Виктор ПОДСОРИН Роман МАРТЫШКИН 
В статье рассмотрены теоретические и практические 
вопросы взаимосвязи спроса на грузовые железнодо-
рожные перевозки и развития пропускной и провозной 
способности сети железных дорог.
Описано текущее положение железнодорожного 
транспорта общего пользования в транспортной системе 
России, проанализирована динамика основных объёмных 
показателей работы транспортного комплекса за ряд лет, 
в структуре объёмов перевозок выделены ключевые 
группы грузов, на которые приходится более 75 % объё-
мов перевозок. Предложен алгоритм экономической 
оценки проектов развития железнодорожной инфра-
структуры в увязке с динамикой развития товарных 
рынков, определены взаимосвязи и характер взаимного 
влияния элементов алгоритма экономической оценки 
проектов развития сети железных дорог, приведены 
примеры реализуемых в настоящее время комплексных 
инвестиционных проектов ОАО «РЖД», направленных на 
привлечение в перспективе объёмов перевозок грузов.
Цель статьи заключается в разработке методическо-
го инструментария экономической оценки проектов 
развития пропускной и провозной способности сети 
железных дорог в условиях изменения направлений 
и объёмов грузовых потоков с учётом динамики развития 
внешнего и внутреннего товарных рынков. В соответ-
ствии с поставленной целью основными задачами явля-
ются: сравнительная оценка применяемых в отечествен-
ной практике показателей, используемых при определе-
нии влияния конъюнктуры рынка с показателями, приме-
няемыми ведущими зарубежными компаниями для этих 
целей; оценка значения комплексных инвестиционных 
проектов развития пропускной и провозной способности 
(на примере сети железных дорог России) в условиях 
динамично развивающихся внешних и внутренних товар-
ных рынков; разработка алгоритма оценки проектов 
развития железнодорожной инфраструктуры для обес-
печения высокого уровня качества транспортного обслу-
живания с целью оценки взаимного влияния отдельных 
параметров проектов и их сбалансированности в зави-
симости от динамики конъюнктуры внешних и внутренних 
товарных рынков, а также необходимости привлечения 
инвестиционных ресурсов.
Для реализации поставленных в статье цели и задач 
использовались эмпирические и теоретические методы, 
такие, как сбор и анализ информации, дедукция, моде-
лирование, сравнение, технико- экономические расчёты, 
экономико- статистический метод.
Сделан вывод о необходимости учёта динамично 
изменяющейся конъюнктуры товарных рынков при оцен-
ке перспектив развития сети железных дорог. 
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Железнодорожный транспорт, являясь 
составной частью транспортного комплек-
са любого государства, постоянно находит-
ся как во взаимодействии, так и в состоя-
нии конкуренции с иными видами транс-
порта за перевозки грузов. Одним из важ-
ных условий конкурентоспособности 
железнодорожного транспорта является 
качественное и своевременное удовлетво-
рение спроса грузоотправителей на пере-
возки грузов.
Учитывая, что транспорт не производит 
продукции в физическом смысле и являет-
ся инфраструктурной отраслью [1, с. 74], 
важным аспектом его экономически эф-
фективного функционирования (для всех 
участников перевозочного процесса), 
а также перспективного развития является 
достижение баланса спроса на «транспорт-
ную продукцию» и предложения транс-
портных услуг.
По мнению ведущих специалистов 
в области транспорта, в условиях рыночной 
экономики транспорт можно охарактери-
зовать и как объект рынка, и как субъект 
рынка. В зависимости от позиции в отно-
шении места транспорта в экономике 
можно отметить несколько подходов к пер-
спективам его развития: при рыночном 
подходе транспорт развивается в зависи-
мости от спроса на его услуги; при «клас-
сическом подходе» транспорт является 
инфраструктурой материального произ-
водства и требует опережающего развития 
[2, с. 17].
Рассматривая фактическое состояние 
и перспективное развитие железнодорож-
ной инфраструктуры через призму взаимо-
увязанных между собой категорий «спрос 
на грузовые перевозки –  пропускные 
и провозные возможности инфраструкту-
ры», –  можно отметить, что многоэлемент-
ность каждой категории и значительное 
количество внешних и внутренних факто-
ров, оказывающих влияние на элементы 
каждой категории, их разновекторность, 
создают своеобразный баланс, который 
можно выразить в виде фактически достиг-
нутых или перспективных прогнозируемых 
показателей объёмов грузовых перевозок 
за выбранный промежуток времени.
В связи с вышесказанным, целью данной 
работы является разработка методического 
инструментария экономической оценки 
проектов развития пропускной и провоз-
ной способности сети железных дорог 
в условиях изменения направлений и объё-
мов грузовых потоков с учётом динамики 
развития внешнего и внутреннего товар-
ных рынков. Для реализации поставленной 
цели использованы эмпирические и теоре-
тические методы научного исследования:
• сбор и анализ информации –  при 
формировании базы данных об объёмах 
перевозок грузов, грузообороту по терри-
тории Российской Федерации по видам 
транспорта и их анализу;
• сравнение –  при оценке динамики 
добычи угля в России, общей погрузки 
угля и его перевозок в экспортном сообще-
нии по сети железных дорог ОАО «РЖД», 
динамики грузооборота, средней дальности 
и объёмов перевозок грузов по сети желез-
ных дорог, а также при использовании 
рейтинга крупнейших публичных желез-
нодорожных компаний мира по версии 
Global 2000 Forbes;
• дедукция и моделирование –  при 
формировании схемы определения потреб-
ных инвестиций в развитие железнодорож-
ной инфраструктуры и подвижного соста-
ва;
• технико- экономические расчёты 
и экономико- статистический метод –  для 
формирования укрупнённого алгоритма 
экономической оценки проектов развития 
железнодорожной инфраструктуры в увяз-
ке с динамикой развития товарных рынков.
АНАЛИЗ И ОЦЕНКА ТЕНДЕНЦИЙ
Рассматривая железнодорожный транс-
порт общего пользования как часть общей 
транспортной системы России, необходи-
мо отметить, что в структуре общих объё-
мов перевозок грузов и грузооборота он 
занимает значительные доли (17,1 % 
и 45,5 % соответственно, см. табл. 1–2).
Следует также учитывать, что рост гру-
зооборота в 2014–2016 гг. происходил не-
смотря на снижение объёмов перевозок 
грузов (основной причиной стал спад 
российской экономики из-за сжатия внут-
реннего спроса на товары и услуги). Это 
свидетельствует об увеличении средней 
дальности перевозок на железнодорожном 
транспорте (рис. 1), что обусловлено бла-
гоприятной конъюнктурой внешних рын-
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ков на фоне девальвации руб ля и, как 
следствие, увеличением экспорта россий-
ского сырья через морские и сухопутные 
передаточные пункты.
Данная тенденция повлияла на изме-
нение структуры перевозок грузов в раз-
резе видов сообщений: объёмы внутрирос-
сийских перевозок в 2017 году снизились 
на 3 % по отношению к показателям 
2013 года; за аналогичный период объёмы 
импортных перевозок снизились на 28 %; 
объёмы экспортных перевозок увеличи-
лись на 15 %.
Одним из основных экспортных грузов 
является каменный уголь, доля которого 
в общей структуре грузооборота по сети 
ОАО «РЖД» составляет более 35 %. При-
рост перевозок угля в экспортном сообще-
нии в 2017 году составил 37 % к уровню 
2013 года. Анализ показателей добычи угля 
на территории Российской Федерации 
и его перевозок по сети ОАО «РЖД» за 
Таблица 1
Объёмы перевозок грузов по территории Российской Федерации по видам транспорта 
за 2013–2017 гг., млн т
Вид транспорта 2013 г. 2014 г. 2015 г. 2016 г. 2017 г.
Всего объёмы перевозок 8275,8 8006,8 7896,8 7990,5 8113,6
в т.ч.
Железнодорожный транспорт общего пользования 1392,6 1375,5 1327,6 1327,4 1383,4
Автомобильный транспорт 5635 5417 5357 5431 5447
Внутренний водный транспорт 135 119 121 118 119
Трубопроводный транспорт 1095 1078 1071 1088 1138
Остальные виды транспорта, без учёта промышленного 
железнодорожного транспорта
18,2 17,3 20,2 26,1 26,2
Источник: Федеральная служба государственной статистики (Росстат).
Таблица 2
Грузооборот транспорта всех отраслей экономики Российской Федерации 
за 2013–2017 гг., млрд т•км
Вид транспорта 2013 г. 2014 г. 2015 г. 2016 г. 2017 г.
Транспорт всех отраслей экономики 5084,0 5078,2 5107,4 5196,6 5480,6
в т.ч.
Железнодорожный транспорт общего пользования 2196 2299 2305 2343 2492
Автомобильный транспорт 250,0 247,0 247,0 248,0 253,0
Внутренний водный транспорт 80,0 72,0 64,0 67,0 67,0
Трубопроводный транспорт 2513,0 2423,0 2444,0 2489,0 2615,0
Остальные виды транспорта, без учёта промышленного 
железнодорожного транспорта
45,0 37,2 47,4 49,6 53,6
Источник: Федеральная служба государственной статистики (Росстат).
Рис. 1. Динамика грузооборота, средней дальности и объёмов перевозок 
грузов по сети железных дорог ОАО «РЖД» за период 2013–2017 гг. 
Источники: по данным отчётности ЦО‑12 «Отчёт о перевозке грузов, их пробегах и полученном за них доходе».
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рассмат риваемый период 2013–2017 гг., 
показывает, что существует тесная взаимо-
связь показателей грузовых перевозок 
железнодорожным транспортом с динами-
кой развития отдельных товарных рынков.
Изменение направлений и объёмов 
грузовых потоков по сети железных дорог 
под воздействием конъюнктуры россий-
ских и мировых товарных рынков приводит 
к возникновению ограничений в провоз-
ных и пропускных способностях железно-
дорожной инфраструктуры.
Изучение конъюнктуры рынка способ-
ствует оптимизации производственных 
и логистических операций, повышению 
производительности работы технических 
систем и эффективности использования 
производственных ресурсов, минимизации 
расхода ресурсов и производственных по-
терь, повышению объективности оценки 
конкурентоспособности на рынке, детали-
зации динамики и характера изменения цен, 
ёмкости рынка, объёмов производства и по-
требления, оценке прогнозных данных ди-
намики и развития товарных рынков, цен на 
них, географии потребления и т.д. [3, с. 90].
Анализ конъюнктуры товарных рынков 
для транспортной компании и отражение 
его в динамике развития транспортного 
рынка зависят от характера решаемой 
проб лемы. Для принятия оперативных 
решений выполняется анализ сложившей-
ся конъюнктуры товарных рынков, позво-
ляющий также выполнить прогнозы по-
грузки на 3–6 месяцев. Для целей прогно-
зирования на более длительные сроки не-
обходимо исследование более глубокого 
уровня [4, с. 30].
В исследовании А. В. Рышкова подроб-
но рассматриваются вопросы анализа 
конъюнктуры российского транспорта 
в период становления и развития рыноч-
ных отношений [5, с. 19], а также проблемы 
методологии оценки влияния конъюнкту-
ры рынка на основные параметры деятель-
ности транспорта [5, с. 57]. Однако, совре-
менные условия, характеризующиеся по-
вышением спроса на транспортные услуги 
и увеличением протяжённости линий 
с ограничением их пропускной и провоз-
ной способности, требуют разработки но-
вых методических подходов к оценке 
проектов развития пропускной и провоз-
ной способности сети железных дорог 
с учётом динамики развития внешнего 
и внутреннего товарных рынков.
Ведущие зарубежные компании при 
оценке влияния конъюнктуры рынка на их 
деятельность используют показатели, ос-
нованные на анализе транспортного рынка 
с точки зрения выручки участников рынка, 
занимаемой доли на рынке, а также сегмен-
тации по сферам деятельности. В топ-2000 
компаний мира в 2016 г. представлены 16 
железных дорог, чьи акции котируются на 
фондовом рынке [6]. В рейтинг вошли 
шесть японских железных дорог, четыре 
американские, две канадские и по одной 
компании из Китая, Гонконга и Тайваня 
(табл. 3).
Рис. 2. Динамика добычи угля в России, общей погрузки угля и его перевозок 
в экспортном сообщении по сети железных дорог ОАО «РЖД» за период 2013–2017 гг. 
Источники: по данным отчётности Минэнерго и ОАО «РЖД» 1.
1 Статистика Министерства энергетики. [Элект-
ронный ресурс]: https://minenergo.gov.ru/activity/
statistic; Годовые отчёты компании ОАО «РЖД». 
[Электронный ресурс]: http://ir.rzd.ru/static/public/
ru? STRUCTURE_ID=32#2.
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Транспортно- логистические модели, ис-
пользуемые зарубежными компаниями при 
планировании перспектив своего развития, 
могут включать, например, следующие моде-
ли организации перевозок: SAMGODS/
NEMO, SMILE (Strategic Model for Integrated 
Logistics Evaluation), SLAM (Spatial Logistic 
Appended Module), EUNET, LAMTA (Los 
Angeles Metropolitan Area), CMAP (Chicago 
Metropolitan Agency for Planning), FAME 
(Freight Activity Micro simulation Estimator), 
GoodTrip, WIVER, TAPAS, TAPAS-Z [7, с. 6; 
8, с. 829; 9, с. 384; 10, с. 9].
Для анализа конъюнктуры рынка зарубеж-
ные компании используют следующие пока-
затели: доходы, чистый доход (убыток), общая 
стоимость имущества (активов), общая стои-
мость обязательств, число работников, доход 
в расчёте на одного работника; макроэконо-
мические индикаторы, такие, как объём же-
лезнодорожных перевозок, прогноз объёмов 
перевозок, численность населения, ВВП 
в ценах 2000 года, ВВП в текущих ценах, ин-
фляция, индекс потребительских цен, курсы 
валют, сегментация по географическим при-
знакам [11–15].
Важнейшими задачами анализа конъюнк-
туры рынков являются:
• определение, анализ и прогнозирование 
объёмов и географии производства товаров, 
материалов и сырья, представляющих основ-
ные виды грузов;
• определение и анализ размеров (объёмов 
производства) и числа предприятий- 
производителей;
• определение, анализ и прогнозирование 
цен на товары (готовую продукцию, материа-
лы и сырьё, представляющие основные виды 
грузов): отпускных цен производителей, цен 
в регионах потребления, экспортных цен;
• определение, анализ и прогнозирование 
объёмов и географии потребления товаров, 
материалов и сырья, представляющих основ-
ные виды грузов;
• определение и анализ размеров (объёмов 
потребления) и числа предприятий- поку па-
телей;
• анализ степени дифференциации про-
изводителей по качеству, отпускным ценам 
и объёмам производства, по специфике тех-
нологического процесса, определяющей 
требования к качеству транспортного обслу-
живания и, как следствие, возможность при-
влечения их грузов на железнодорожный 
транспорт;
• определение и анализ регионального 
распределения производителей по перечис-
ленным в предыдущем пункте признакам;
• анализ степени дифференциации 
потребителей по качеству, отпускным це-
нам и объёмам производства, специфике 
Таблица 3
Крупнейшие публичные железнодорожные компании мира по версии 

















172 Union Pacific США 21,0 4,6 21,9 55,8 75,4
233 East Japan Railway Япония 23,5 1,9 8,1 63,1 36,2
284 Central Japan Railway Япония 14,3 2,5 17,5 45,4 38,7
368 Canadian National 
Railway
Канада 9,9 2,8 28,3 26,7 51,6
377 CSX США 11,4 1,9 16,7 34,6 26,3
407 Norfolk Southern США 10,4 1,6 15,4 33,8 27,1
557 MTR Гонконг 5,4 1,7 31,5 31,1 29,1
625 Daqin Railway Китай 8,6 2,3 26,7 17,0 15,0
662 West Japan Railway Япония 11,8 0,7 5,9 23,4 12,1
785 Canadian Pacific Railway Канада 5,1 1,2 23,5 15,0 22,8
883 Tokyu Япония 9,0 0,5 5,5 16,8 11,0
1112 Hankyu Hanshin Holdings Япония 5,4 0,5 8,5 18,9 8,3
1158 Kintetsu Япония 10,0 0,3 3,0 16,1 8,0
1547 Kansas City Southern США 2,4 0,5 20,5 8,3 10,6
1582 Taiwan High Speed Rail Тайвань 1,6 0,7 41,1 15,4 2,7
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потребления, определяющей требования 
к качеству транспортного обслуживания;
• определение и анализ регионального 
распределения потребителей по данным 
признакам возможности сегментирования 
исследуемого товарного рынка;
• анализ и прогнозирование тенденций 
развития рынка и его динамической устой-
чивости;
• анализ сезонности и цикличности 
основных показателей развития рынка 
(объёмов продаж по категориям товаров, 
цен), их волатильности и влияющих на них 
факторов.
Сравнительный анализ показателей, 
используемых при оценке влияния конъ-
юнктуры рынка аналогичными ведущими 
зарубежными компаниями, позволяет 
сделать вывод о возможности их примене-
ния для обоснования индикаторов эконо-
мического развития России и целевых 
параметров деятельности холдинга «РЖД» 
в системе ключевых показателей эффек-
тивности.
РЕЗУЛЬТАТЫ И ОБСУЖДЕНИЕ
На 1 января 2017 года доля протяжён-
ности линий железнодорожного транс-
порта общего пользования Российской 
Федерации, имеющих ограничения про-
пускной способности, к эксплуатационной 
длине железнодорожных линий общего 
пользования, составила 10,6 % [16, с. 22]. 
В свою очередь, возникновение ограниче-
ний в провозных и пропускных способно-
стях железнодорожной инфраструктуры 
приводит к неудовлетворённости спроса на 
грузовые перевозки.
Вместе с тем, соотношение предъявлен-
ного и своевременно удовлетворённого 
спроса на грузовые перевозки определяет 
уровень качества транспортных услуг. В ка-
честве решения проблемы неудовлетворён-
ности спроса в краткосрочном и средне-
срочном горизонте планирования грузовых 
железнодорожных перевозок может быть 
использован ряд организационно- техноло-
гических мероприятий, направленных, 
в том числе, на получение обратной связи 
от клиентов для оперативного решения 
локальных вопросов, создание условий для 
гибкой адаптации производственных по-
казателей работы элементов железнодо-
рожного транспорта к колебаниям спроса, 
нахождение способов сглаживания коле-
баний в распределении спроса по времени 
с помощью гибкой системы тарифов и др. 
[17, с. 104].
В долгосрочной перспективе изменение 
потенциального спроса на услуги железно-
дорожного транспорта может обеспечи-
ваться за счёт увеличения действующих 
Рис. 3. Схема определения потребных инвестиций в развитие железнодорожной инфраструктуры 
и подвижного состава (составлен авторами).
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и строительства новых производственных 
мощностей предприятий, сооружения но-
вых грузообразующих железнодорожных 
линий, развития морских портов, создания 
условий по привлечению грузов с других 
видов транспорта и др. [18, с. 16]. Для удо-
влетворения перспективного спроса на 
грузовые железнодорожные перевозки 
в долгосрочном периоде разрабатываются 
и реализуются комплексные инвестицион-
ные проекты развития пропускной и про-
возной способности сети железных дорог. 
Принципиальная схема определения по-
требных инвестиций в развитие железно-
дорожной инфраструктуры и подвижного 
состава приведена на рис. 3.
На основании вышеприведённой схемы 
представляется целесообразным разрабо-
тать алгоритм экономической оценки 
проектов развития железнодорожной 
инфра структуры в увязке с динамикой 
развития товарных рынков (рис. 4).
На основании представленной схемы 
(рис. 3) и алгоритма (рис. 4) можно опре-
делить взаимосвязи между отдельными 
элементами алгоритма и изменение их 
параметров под влиянием отдельных фак-
торов (табл. 4).
Приведённые в таблице 4 примеры по-
казывают различное влияние факторов на 
элементы алгоритма экономической оцен-
ки. Перечень факторов, оказывающих 
влияние на проекты развития железнодо-
рожной инфраструктуры, не ограничива-
ется приведёнными в таблице позициями, 
а гораздо шире. Вместе с тем, изменение 
динамики развития внешних и внутренних 
товарных рынков (фактически изменение 
спроса на грузовые перевозки) является 
одним из ключевых факторов, оказываю-
щих влияние на итоговую конфигурацию 
элементов при разработке проектов разви-
тия железнодорожной инфраструктуры.
ПРАКТИЧЕСКИЕ АСПЕКТЫ
Если мы обратимся в примеру ОАО 
«РЖД», то по состоянию на 2018 год в ком-
пании находился в стадии реализации ряд 
инвестиционных проектов по модерниза-
ции и строительству новой железнодорож-
ной инфраструктуры, приоритетной целью 
которых является обеспечение перевозок 
возрастающих объёмов грузов (табл. 5) [19].
Представленные в таблице отдельные 
комплексные проекты увязаны между со-
бой и включены в долгосрочную програм-
му развития ОАО «РЖД». При разработке 
инвестиционных проектов приоритетным 
является принцип минимизации объёмов 
инвестиционных вложений в развитие 
инфраструктуры и приобретение подвиж-
ного состава для обеспечения перевозок 
прогнозируемых объёмов грузов с требуе-
мым уровнем качества транспортного об-
служивания. С учётом реализации пред-
ставленных в таблице 5 проектов и ряда 
иных, объёмы перспективной погрузки 
грузов на сети ОАО «РЖД» прогнозируют-
ся до 2025 года со среднегодовым темпом 
роста в 2,5 % в консервативном сценарии 
и 3,6 % –  в целевом [20]. В 2017 году пока-
затель погрузки составил 1261,3 млн т [19].
Реализация перспективных инвестици-
онных проектов на сумму более 820 млрд руб. 
Рис. 4. Укрупнённый алгоритм экономической 
оценки проектов развития железнодорожной 
инфраструктуры в увязке с динамикой развития 
товарных рынков (составлен авторами).
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позволит инфраструктурной компании 
«РЖД» сократить ограничения по про-
пускной и провозной способности от-
дельных железных дорог, повысить каче-
ственные показатели их работы, что будет 




1. В условиях динамично изменяющейся 
конъюнктуры товарных рынков актуаль-
ность вопросов экономической оценки 
проектов развития пропускной и провозной 
способности сети железных дорог с учётом 
динамики развития внешнего и внутренне-
го товарных рынков возрастает. Так, изме-
Таблица 4
Взаимосвязи элементов алгоритма экономической оценки проектов развития 
железнодорожной инфраструктуры и изменения их параметров 
под влиянием отдельных факторов

































не изменяется не изменяется уменьшение уменьшение
 Первоочередной элемент алгоритма, изменяющийся под влиянием факторов (выделено цветом в таблице).
Таблица 5
Основные комплексные инвестиционные проекты ОАО «РЖД» 
по развитию пропускных и провозных способностей для обеспечения пропуска 
возрастающих объёмов грузовых перевозок






Амурской и Транссибирской 
железнодорожных магистралей 
с развитием пропускных 
и провозных способностей
I этап 
(до 2019 года) –  
182,6
Увеличение к 2024 году суммарной провозной 
способности магистралей до 182 млн т; 
увеличение суммарная наличная пропускная 
способность магистралей до 129 пар грузовых 
поездов в сутки
Развитие железнодорожной 
инфраструктуры ОАО «РЖД» 
на подходах к портам Северо- 
Запада России
253,6 Освоение прогнозируемого к 2025 году 
объёма перевозок грузов на подходах к портам 
Северо- Западного бассейна в объёме 
145,6 млн т
Развитие железнодорожной 
инфраструктуры ОАО «РЖД» 
на подходах к портам Азово- 
Черноморского бассейна
155,0 Обеспечение перевозок грузов 
железнодорожным транспортом к портам 
Азово- Черноморского бассейна в объёме 
125,1 млн т к 2020 году, а также оптимизация 
работы Краснодарского железнодорожного 
узла с переключением грузового движения 
в обход –  на участок Тимашевская–Крымская
Создание Северного 
железнодорожного широтного хода
236,7 Обеспечение перевозок грузов по новой 
линии в объёме 23,9 млн т к 2025 году
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нение направлений и объёмов грузовых 
потоков под воздействием конъюнктуры 
приводит к возникновению ограничений 
в провозных и пропускных способностях 
железнодорожной инфраструктуры.
2. Сравнительная оценка показателей, 
используемых при оценке влияния конъ-
юнктуры рынка ведущими зарубежными 
компаниями, показала, что в холдинге 
«РЖД» применяется большинство из подоб-
ных показателей.
3. Применительно к российскому опы-
ту, комплексные инвестиционные проекты 
имеют важное значение для развития про-
пускной и провозной способности сети 
железных дорог ОАО «РЖД» в условиях 
динамично развивающихся внешних 
и внутренних товарных рынков. В зависи-
мости от спроса и предложения товаров на 
мировом и внутрироссийском рынке фор-
мируется спрос на услуги железнодорож-
ного транспорта. Реализация перспектив-
ных инвестиционных проектов способ-
ствует снижению количества ограничений 
по пропускной и провозной способности 
и повышению эффективности использо-
вания инфраструктурного комплекса ОАО 
«РЖД».
4. Применение разработанного алгорит-
ма оценки проектов развития железнодо-
рожной инфраструктуры для обеспечения 
высокого уровня качества транспортного 
обслуживания позволяет оценить взаимное 
влияние отдельных параметров проекта 
и сбалансировать его в зависимости от ди-
намики конъюнктуры внешних и внутрен-
них товарных рынков, а также необходимо-
сти привлечения инвестиционных ресурсов.
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